DE 196 4S 273 



Page 1 of 8 



@ BUNDESREPUBLIK 
DEUTSCHLAND 




DEUTSCHES 
PATENTAMT 



® Off nl gungsschrift 
®DE 19649273 A 1 



® lnt.CI.^: 

A01 B63/111 



@ Aktenzeichen: 
(§) Anmeldetag: 
@ Offenlegungstag: 



19649 273.4 
28. 11.96 
4. 6.98 



CO 

r» 

CM 

(O 
0> 



@ Anmelder: 


@ Erfinder: 


Schmetz, Roland, Dr., 47533 Kleve, DE 


gleich Anmelder 


@ Vertreter: 


(§) Entgegenhaltungen: 


Cohausz & Flo rack, 40472 Dusseldorf 


EP 06 93 392 




Prospekt "Fiatagri Serie G Modell G 170, G 190, 




G 210, G 240", Druckvermerk 50013/DOO; 



Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnomnten 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Landwirtschaftliches Nutzfahrzeug miteinem lagegeregelten Hubwerk und ein Verfahren zur Optimierung der 
Arbeitsgeschwindigkeit bei einer ausschliel^lichen Lageregelung eines Hubwerkes 

@ Die Erfindung betrifft ein landwirtschaftliches Nutzfahr- 
zeug mit einem lagegeregelten Hubwerk (1), umfassend 
ein Getriebe (13), einen Motor, ein Hubwerk (1), einen 
Hubwerksantrieb, mindestens einen Lagegeber (6), einen 
Schlupfsensor (5) unc|/oder einen Zugkraftsensor (7) und 
eine Eingabeeinheit (4) zur Vorgabe der Lagesollwerte, 
bei dem das Getriebe (13) zumindest teiiweise lastschalt- 
bar oder stufenlos ausgebildet ist, dessen Untersetzungs- 
verhaltnis durch eine Getriebe regelung (14) schlup- oder 
zugwiderstandsabhangig veranderbar ist, und ein Verfah- 
ren zur Optimierung der Arbeitsgeschwindigkeit bei einer 
ausschlieSlichen Lageregelung eines Hubwerkes (1). 
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Beschreibung 

Bckanntc landwirtschaftliche Traktorcn verfiigcn iiber ei- 
nen oder mehrere elekironisch geregelte Hubwerke, bei de- 
nen der Anwender zwischen den Regelungsarten Lage-, 5 
Zugwidcrstands- und Schlupfrcgelung sowic ihrcn Korabi- 
nationen wahlen kann Stellglieder bei alien drei Regelungs- 
arten sind hydraulische Antriebe, mit denen die Hubhohen 
dcr Hubwerke eingestellt werdcn konncn. Anbauraume fur 
soLche Hubwerke sind standardmSfiig das Heck, zunehmend 10 
haufiger zusatzlich der Frontraum und mittlerweile seltener 
der Zwischenachsraum. Mit diesen Hubwerken werden un- 
terschiedliche Arbeitsmaschinen aufgenommen und wah- 
rend der Arbeit entsprechend einer der vorstehenden Rege- 
lungsarten in einer bestimmtcn, einstellbaren Hohe gefuhrt. is 
Beispielsweise miissen mit Bodenbearbeitungsmaschinen 
bestiinnite Arbeitstiefen erzielt und init Mahwerken be- 
siimmte Schnitthohen cingchalten werden. 

Eine sehr genaue Einhaltung einer zuvor eingestellten Ar- 
beitsLiefe wird mit Hilfe der Lageregelung erzielt. Dabei 20 
wird das Hubwerk im Idealfall so geregelt, daB die ange- 
hangte Arbeitsmaschine unabhangig von Eigenbewegungen 
des Traktors infolge von Bodenunebenheilen o.a. stets in der 
gleichcn Lage in bezug auf den bearbeitelen Boden bleibt. 
Unter ackerbautechnischen Gesichtspunktcn lassen sich auf 25 
diese Weise die besten Arbeitsergebnisse erzielen, weil so 
auf die jeweils angebauten Pflanzen abgestiminte, gleichma- 
Big aufgebaute Saatbetten ohne unerwiinschte Verdichtun- 
gen Oder Vermischungen verschiedener Bodenbestandteile 
angelegt werden konnen. Ein erheblicher Nachteil bei dieser 30 
Regelungsan besteht jedoch darin, daB die maximalc Zug- 
leistung eines Traktors nicht voUstandig ausgenutzt werden 
kann; denn die Arbeitsgeschwindigkeit ist so zu wahlen, daB 
der Traktor Schwankungen des Zugwiderstandes der ange- 
hangten Arbeitsmaschine infolge wechselnder Bodenbe- 35 
schaffcnheit oder unterschicdlichem Bewuchs bewaltigen 
kann, ohne daB es zu einem Abwurgen des Traktors oder zu 
einem unzuiassig hohen Schlupf der Anlriebsrader und da- 
mit zu unbeabsichtigten Bodenverdichtungen kommt. 

Urn hohere Arbeitsgeschwindigkeiten zu erzielen, wird in 40 
der Praxis bei schweren Bodenbearbeitungen, wie zum Bei- 
spiel dcm Pfliigen, mil Zugwidcrstands- statt mit Lagerege- 
lung Oder einer beziiglich der Anteile beider Parameter ein- 
stellbaren Mischregelung gearbeitet Einer Zunahme des 
Zugwiderstandes aus den voigenannten Griinden wird dabci 45 
dadurch entgegengewirkt, daB das Hubwerk durch die Rege- 
lung etwas angehoben und damit die Arbeitstiefe der ange- 
hangten Arbeitsmaschine reduziert wird. Voneil ist, daB 
jetztdie maximale Zugleistung des Traktors ausgenutzt wer- 
den kann. Nachteil ist, daB es gerade auf stark wechselnden 50 
Boden mit unterschiedlichcm Bewuchs zu merklichcn und 
aus ackerbautechnischen Griinden unerwiinschten Schwan- 
kungen der Bearbeitungstiefe kommen kann. 

Zur Verbesserung der Arbeitsgeschwindigkeit bei Arbei- 
ten mit Lageregelung sind modeme Traktoren zusatzlich mit 55 
einer Schlupfregelung ausgeriistet, die in der Regel in Kom- 
bination mit der erstgenannten Regelungsart angewendet 
wird- Dabei kann der maximal tolerierbare Schlupf vorgege- 
ben werden. Solange dieser wahrend der Bearbeitung nicht 
erreicht wird, wird das Hubwerk ausschlieBLich von der La- 60 
geregelung beeinfluBi. Kleinere Anderungen des Zugwider- 
standes werden also iiber ein zulassiges Mehr oder Weniger 
an Schlupf ausgeglichen, ohne daB sie zu Schwankungen 
der Bearbeitungstiefe fuhrcn. Erst bei starkcn Anderungen 
des Zugwiderstandes bzw. der Haftungsbedingungen fiir die 65 
Antriebsrader und des dadurch bedinglen Oberschreitens 
des eingestellten Schlupfgrenzwertes wird das Hubwerk wie 
bei der Zugwiderstandsregelung solange angehoben, bis der 
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Schlupf wieder unter den Grenzwert fallt. Hinsichtlich der 
Arbeitsqualitat ergibt sich im Vergleich zu Arbeiten mit 
Zugwiderstandsregelung zwar cine Verbesserung, dcr ei- 
gentliche Nachteil, daB es gerade auf stark wechselnden Bo- 
den mit unterschicdlichem Bewuchs zu merklichen und aus 
ackerbautechnischen Griinden unerwiinschten Schwankun- 
gen der Bearbeitungstiefe kommen kann, bleibt aber beste- 
hen. 

Der Erfindung licgt daher das Problem zugrunde, die Ar- 
beitsgeschwindigkeit landwirtschaftlicher IVaktoren bei 
ausschlieBlicher Lageregelung des Hubwerkes zu steigem. 

Die Losung des Problems ergibt sich durch die Merkmale 

der Patentanspriiche 1, 4, 9 und 10. Durch die Ausbildung 
des Getriebes als zumindest teilweise lastschaltbares Ge- 
tricbe oder als stufenloses Getriebe, dcssen Untersetzungs- 
verhaltnis durch eine mit dem Getriebe verbundene Getrie- 
beregelung schlupf- oder zugwiderstandsabhangig veran- 
dcrbar ist, kann jeweils die optimale Arbeitsgeschwindig- 
keit des Nutzfahrzeuges in Abhangigkeit zum vorgegebenen 
Sollwert der Lage eingestellt werden. Dabei wird z. B. der 
obere Grenzwert des Schlupfes auf einen empirisch ermit- 
telten, bezogen auf die Bearbeitungsverhaltnisse, optimalen 
Richtwert eingestellt. Entsteht nun wahrend der Arbeit eine 
Abweichung von dcm eingestellten obcren Richtwert, so 
wird iiber ein Stcllglicd das Untersetzungsvcrhaltnis des zu- 
mindest teilweise lastschaltbaren oder stufenlosen Getriebes 
derart geandert, daB bei Uberschreiten des eingestellten obe- 
ren Grenzwertes fiir den Schlupf oder den Zugwiderstand 
die Arbeitsgeschwindigkeit vermindert wird bzw. bei Unter- 
schreiten des unteren Grenzwertes die Arbeitsgeschwindig- 
keit erhoht wird. Dadurch wird erreicht, daB das landwirt- 
schaftliche Nutzfahrzeug bei den eingestellten Parametem 
Lage und optimaler Grenzwert fiir Schlupf oder Zugwider- 
stand stets mit der maximalen Arbeitsgeschwindigkeit be- 
trieben wird. Bei Bedarf konnen oberer und unterer Grenz- 
wert fiir den Schlupf zusammenf alien. Weitere vorteilhafte 
Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus den Unter- 
anspriichen. 

In einer weitcren Ausfiihrungsfonii wirkt die Getriebere- 
gelung bei zumindest teilweise lastschaltbaren Getrieben 
auf eine Motorregelung, die zusatzlich die Motordrehzahl 
des Motors schlupf- oder zugwiderstandsabhangig vcran- 
dem kann. Weiter kann der Getrieberegelung ein Festwert- 
speicher zugeordnet werden, in dem die jeweiligen Betriebs- 
punkte fur das Getriebe und/oder den Motor zur optimalen 
Abgabe undUbertragung der gewiinschten verfiigbaren Lei- 
stung abgelegt sind. 

In einer weiteren Ausfuhrungsform ist das stufenlose Ge- 
triebe als eiektromechanisches Getriebe ausgebildet In die- 
sem Fall kann die Geuieberegelung in die Umrichtersteue- 
rung des Getriebes inlcgriert werden. Ein seiches eiektrome- 
chanisches Getriebe ist z, B. aus der EP 0 693 392 bekannt. 

In einer weiteren Ausfuhrungsform ist die Getrieberege- 
lung elektronisch ausgebildet. Weiter ist der Hubwerksan- 
trieb bevorzugt als Hydraulikhubzylinder ausgebildet. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispicls naher erlautert. Die Figuien zci- 
gen: 

Fig. 1 ein Blockschaltbild eines lage-, zugwiderstands- 
oder schlupfgeregelten Hubwerks nach dem Stand der Tech- 
nik 

Fig. 2 ein Blockschaltbild eines lagegeregelten Hubwerks 
mit einer schlupf- oder zugwiderstandsabhangigen Getrie- 
beregelung bei einem zumindest teillastschaltbaren Geuiebc 
und 

Fig. 3 ein Blockschaltbild eines lagegeregelten Hubwerks 
mil einer schlupf- oder zugwiderstandsabhangigen Getrie- 
beregelung bei einem stufenlosen Getriebe. 
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Bekannte Lageregelungen gemaB Fig* 1 umfassen ein 
Hubwerk 1, einen Hydraulikhubzylinder 2, eine elektroni- 
sche Hubwerksrcgelung 3, eine Eingabeeinheit 4 fur die von 
einem Fahrer vorzugebenden Sollwerte der Arbeitshohe 
oder -tiefe, einen Lagegeber 6, ein Schlupfsensor 5 und/oder 5 
einen Zugkraftsensor 7. Bei ciner reinen Lageregelung iibcr- 
tragi der Lagegeber 6 ein Signal 8, das dem erfaBten Lage- 
weit eines Arbeitsgerates entspricht, an die elektronische 
Hubwerksregclung 3. Die elektronische Hubwerksregclung 
3 veigleicht das Signal 8 des Lagegeber 6 mit einem dem lO 
Sollwert entsprechenden Signal 9, das von der Eingabeein- 
heit 4 der elektronischen Hubwerksregclung 3 zugefuhrt 
wird. Aus der Differenz der beiden Signale 8, 9 generiert die 
elektronische Hubwerksregelung 3 eine StellgroBe 10, die 
den Hydraulikhubzylinder 2 der Abweichung cntgegcn 15 
nachregelt. Der Schlupfsensor 5 und der Zugkraftsensor 7 
sind inakliv. Bei Bedarf kann der Fahrer von reiner Lagere- 
gelung auf Schlupfrcgclung umschalten. In diesem Fall ver- 
gleichl die elektronische Hubwerksregelung 3 das Signal 9 
zusatzhch mil einem dem Schlupfwerl enlsprechendem Si- 20 
gnal 11, das vom Schlupfsensor 5 an die elektronische Hub- 
werksregelung 3 iibertragen wird. Das Signal 9 enthalt dann 
Lagesollwert und maximal zulassigen Schlupf. Der Zug- 
kraftsensor 7 isl inaktiv. Nach dem gleichen Prinzip kann 
auch eine reine Zugwiderstandsregclung ausgcwahlt wer- 25 
den, wobei dann vora Zugkraftsensor 7 ein der erfaBten 
Zugkraft entsprechendes Signal 12 an die elektronische 
Hubwerksregelung 3 iibertragen wird. Ebenso kann eine 
Mischregelung aus der Lage-, 2iigwiderstands- und 
Schlupfregelung ausgewahlt werden. 30 

In der Fig. 2 ist ein Blockschaltbild fiir ein lagegeregeltes 
Hubwerk 1 mit einer schlupf- oder zugwiderstandsabhangi- 
gen Gelrieberegelung bei einem zumindest teilweise last- 
schaltbaren Getriebe 13 dargestellt. Das Hubwerk 1 wird 
ausschlieBlich lagegeregelt, wobei der Regelmechanismus 35 
den der in Fig» 1 bcschricbcnen Lageregelung gleicht. Zu- 
satzlich ist eine elektronische Gelrieberegelung 14 angeord- 
net, der iiber ein Signal 15 von der Eingabeeinheit 4 die vom 
Fahrer voreingestellten Sollwerte iibergeben werden. Weiter 
wird der elektronischen Gelrieberegelung 14 das dem 40 
Schlupf entsprechende Signal 11 vom Schlupfsensor 5 zuge- 
fiihrt, wobei der Schlupfsensor 5 z. B. als Bodenradar aus- 
gebildet ist. Die elektronische Gelrieberegelung 14 ist aus- 
gangsseitig mit dem Getriebe 13 und einer Motorregelung 
16 verbunden. Steigt wahrend des Betriebes der Schlupf 45 
iiber einen fur die jeweilige Bearbeitung eingestellten 
Grenzwert fur den Schlupf, so regelt die elektronische Ge- 
lrieberegelung 14 iiber StellgroBen 17, 18 die Gangstufe des 
Getriebes 13 und die Motorregelung 16 entgegen der Ab- 
weichung vom Grenzwert nach. Dazu greift die Getriebere- 50 
gelung 14 auf einen Festwertspeicher 19 zu, in dem Daten- 
paare fiir die jeweilige Gangstufe und die Motordrehzahl ab- 
gelegt sind. Der Grund hierfiir liegt darin, daB Regelkreise 
mit Elementen mit iinearem Verhalten einfacher zu beherr- 
schen sind als solche mil Elemenien mit nichi Iinearem Ver- 55 
halten. Mil Hilfe des Festwerlspeichers 19 wird das nichl li- 
neare Verhalten von Lastschallgetrieben und Verbrennungs- 
motoren (bei Motoren mil Konstantleismngscharakteristik) 
linearisierl, d. h. jeder einzelnen Arbeitsgeschwindigkeit 
wird eindeutig eine bestimmte MotordrehzahWGangstufen- 60 
kombi nation zugeordnet. Dabei konnen die Wertepaare fiir 
das Beschleunigen und das Verzogem unterschiedlich sein. 
Tiber eine birekktionale Verbindung 20 werden die den Be- 
triebsparametem entsprechenden Adressen des Fesiwert- 
speichers 19 ausgewahlt und vom Festwertspeicher 19 die 65 
benoligten Gangstufe/Motorendrehzahl-Paare an die elek- 
tronische Getrieberegelung 14 iibergeben. Beim Oberschrei- 
ten des voreingestellten Grenzwertes fur den Schlupf regeln 



die StellgroBen 17, 18 den Motor und das Getriebe 13 derart 
nach, daB durch eine Verringerung der ArbeiLsgeschwindig- 
keit der Schlupf wieder kleiner oder gleich dem Grenzwert 
eingestellt wird. Altemativ kann als FehlergroBe fiir die 
elekuronische Getrieberegelung 14 anstati des Schlupfes der 
Zugwidersiand verwcndet werden. Bei Bedarf kann eine 
Umschaltmoglichkeit vorgesehen sein, mit der es dem Fah- 
rer moglich ist, zwischen Lage-, Schlupf-, Zugwiderstands- 
oder Mischregelung des Hubwerkes 1 auszuwahlen, wobei 
die drei letztgenannten Regelungen dabei nach dem Stand 
der Technik erfolgen. 

In der Fig. 3 ist das Blockschaltbild eines lagegeregelten 
Hubwerks mit einer schlupf- oder zugwiderstandsabhangi- 
gen Getrieberegelung bei einem stufenlosen Getriebes dar- 
gestellt. Die Lageregelung des Hubwerkes 1 entspricht der 
Lageregelung aus Fig. I und Fig, 2. Der elektronischen Ge- 
trieberegelung 14 wird von der Eingabeeinheit 4 das dem 
Lagesollwert entsprechende Signal 15 und das dem erfaBten 
Schlupf entsprechende Signal 11 zugefiihrl. Die elektroni- 
sche Getrieberegelung 14 generiert eine StellgroBe 17, die 
einer Drehzahl- oder Drehmomentvorgabe fiir das stufen- 
lose Getriebe 13 entspricht. Der Regelmechanismus bei Un- 
ter- oder Uberschreiten des eingestellten Grenzwertes fur 
den Schlupf entspricht dem in Fig. 2, nur daB anstclle des 
Wertepaares Gangstufe/Motordrehzahl das Untersetzungs- 
verhaltnis des stufenlosen Getriebes geandert wird, so daB 
das landwirtschaftliche Nutzfahrzeug mit maximal mogli- 
cher Arbeitsgeschwindigkeit bei einer ausschlieBlichen La- 
geregelung des Hubwerkes 1 arbeitet. Bei Bedarf kann eine 
Umschaltmoglichkeit vorgesehen sein, mit der es dem Fah- 
rer moglich ist, zwischen Lage-, Schlupf-, Zugwiderstands- 
oder Mischregelung des Hubwerkes 1 auszuwahlen, wobei 
die drei letztgenannten Regelungen dabei nach dem Stand 
der Technik erfolgen. Altemativ kann als FehlergroBe fur 
die elektronische Getrieberegelung 14 anstatt des Schlupfes 
der Zugwidersiand verwendet werden. 

Bezugszeichenlisle 

1 Hubwerk 

2 Hydraulikhubzylinder 

3 Hubwerksregelung 

4 Eingabeeinheit 

5 Schlupfsensor 

6 Lagegeber 

7 Zugkraftsensor 

8 Signal 

9 Signal 

10 StellgroBe 

11 Signal 

12 Signal 

13 Getriebe 

14 Geuieberegelung 

15 Signal 

16 Motorregelung 

17 StellgroBe 

18 SteUgroBe 

19 Festwertspeicher 

20 Verbindung. 

Patentanspriiche 

1. Landwirtschaftliches Nutzfahrzeug mit einem lage- 
geregelten Hubwerk, umfassend ein Getriebe, einen 
Motor, ein Hubwerk, eine Hubwerksregelung, ein Hub- 
werksanuieb, mindestens einen Lagegeber, einen 
Schlupfsensor und/oder einen Zugkraftsensor und eine 
Eingabeeinheit zur Vorgabe der Lage-Sollwerte, da- 
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durch gckcnnzcichnct, da6 das Getriebe (13) zumin- 
dest teilweise lastschaltbar ausgebildet ist, dessen Un- 
tersctzungsvcrhaltnis durch einc mil dcm Getriebe (13) 
verbundene Getrieberegelung (14) JM:hlupf- oder zug- 
widerslandsabhangig veranderbar ist. 5 

2. Landwirtschaftliches Nutzfahrzcug nach Anspruch 
1, dadiirch gekennzeichnet, daB die Motordrehzahl des 
Motors durch die Getrieberegelung (14) iiber cine niit 
dicscr verbundenen Motorrcgelung (16) oder in Ab- 
hangigkeit des eingestellten Untersetzungsverhaltnis- lO 
ses schlupf- oder zugwiderstandsabhangig veranderbar 
ist. 

3. Landwirtschaftliches Nutzfahrzeug nach Anspruch 
1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Getriebere- 
gelung (14) mit eincm Fcstwertspcicher (19) verbun- 15 
den ist, in dem die Betriebspunkte fur das Getriebe (13) 
und/oder den Motor abgelegl sind. 

4. Landwirtschaftliches Nutzfahrzcug mit einem lage- 
geregelten Hubwerk, umfassend ein Getriebe, einen 
Motor, ein Hubwerk, eine Hubwerksregelung, ein Hub- 20 
werksantrieb, mindestens einen Lagegeber, einen 
Schlupfsensor und/oder einen Zugkraftsensor und eine 
Eingabeeinheit zur Vorgabe der Lage-Sollwerte, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Getriebe (13) stufenlos 
ausgebildet ist, dessen Ausgangs-Drehzahl, Drehmo- 25 
ment oder Untersetzungsverhaltnis durch eine mit dem 
Getriebe (13) verbundene Getrieberegelung (14) 
schlupf- oder zugwiderstandsabhangig veranderbar ist. 

5. Landwirtschaftliches Nutzfahrzeug nach Anspruch 

4, dadurch gekennzeichnet, daB das stufenlose Getriebe 30 

(13) als elcktromcchanisches Getriebe (13) ausgebildet 
ist. 

6. Landwirtschaftliches Nutzfahrzeug nach Anspruch 

5, dadurch gekennzeichnet, daB die Getrieberegelung 

(14) in einer Umrichtersteuerung des elektromechani- 35 
schcn Getriebes (13) integriert ist. 

7. Landwirtschaftliches Nutzfahrzeug nach einem der 
vorangegangenen Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Getrieberegelung (14) als clcktronische 
Getrieberegelung (14) ausgebildet ist. 40 

8. Landwirtschaftliches Nutzfahrzeug nach einem der 
vorangegangenen Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Hubwerksantrieb als Hydraulikhubzylin- 
der (2) ausgebildet ist. 

9. Verfahren zur Lageregelung cincs Hubwerkes in 45 
landwirtschaltlichen Nutzfahrzeugen, bei dem konti- 
nuierlich mittels eines Lagegebers die Arbeitshohe 
oder -tiefe erfaBt wird, der erfaBte Wert mit einem Soll- 
wert verglichen und aufgrund der Differenz eine Stell- 
groBe generiert wird, die einen Hubwerksantrieb entge- 50 
gen der Differenz nachfiihrt, dadurch gekennzeichnet, 
daB eine Schlupf- oder Zugwiderstandsermittlung er- 
folgt und schlupf- oder zugwiderstandsabhangig eine 
Gangstufc oder das Untersetzungsverhaltnis eines zu- 
niindest teilweise lastschaltbaren Getriebes (13) und/ 55 
oder eine Motordrehzahl eines Motors ausgewahlt 
wird. 

10. Verfahren zur Lageregelung eines Hubwerkes in 
landwirtschaflHchen Nutzfahrzeugen, bei dem konti- 
nuierlich mittels eines Lagegebers die Arbeitshohe 60 
oder -tiefe erfaBt wird, der erfaBte Wen mil einem SoU- 
wert verglichen und aufgrund der Differenz eine Stell- 
groBe generiert wird, die einen Hubwerksantrieb entge- 
gen der Differenz nachfiihrt, dadurch gekennzeichnet, 
daB eine Schlupf- oder Zugwiderstandserminlung er- 65 
folgt und schlupf- oder zugwiderstandsabhangig die 
Ausgangs-Drehzahl oder das Untersetzungsverhaltnis 
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eines stufenlosen Getriebes (13) ausgewahlt wird. 
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